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KÖRNYEZETVÉDELEM ÉS EMBERI JOGOK TALÁLKOZÁSA: 
A PRESTIGE-KATASZTRÓFA UTÓHULLÁMAI∗ 
 
RAISZ ANIKÓ∗∗–SERES ESZTER LILLA∗∗∗ 
 
A jelen tanulmány egy olajtanker, a Prestige katasztrófája nyomán a környezetvédelem és az emberi 
jogok egy érdekes találkozási pontjára igyekszik rávilágítani, nevezetesen, hogy a környezetvédelmi 
érdekek bizonyos esetekben az emberi jogi követelmények háttérbe szorulásához vezethetnek. A 
Prestige kapitányának felelősségre vonása kapcsán mind a nemzeti bíróságok, mind az Emberi Jogok 
Európai Bírósága ezzel szembesültek. 
Kulcsszavak: nemzetközi környezetvédelem, emberi jogok, olajkatasztrófa, Prestige, felelősségre 
vonás. 
 
The present paper aims at pointing to an interesting meeting point of environmental protection and 
human rights, upon the catastrophe of an oil tanker, the Prestige, namely that environmental interests 
may – in some cases – prevail over human rights requirements. As to the liability of the Prestige’s 
captain, both national courts and the European Court of Human Rights have faced this difficulty. 
Keywords: international environmental protection, human rights, oil catastrophe, prestige, liability. 
 
Napjainkban számos nemzetközi szervezet foglalkozik a tengerszennyezések megelőzésé-
nek, valamint a bekövetkezett szennyezések eltávolításának problémájával.1 A hajókról 
származó olajszennyezések – azon belül mind a hajó működtetésével összefüggésben bekö-
vetkezett szennyezések (operational pollution), mind pedig a katasztrófák (accidental 
pollution) – az emberiség s azon belül is többek között a tengeri kereskedelem számára az 
elmúlt ötven évben jelentős problémát okoztak. A folyamatos technológiai újításoknak kö-
szönhető rohamos fejlődéssel azonban a szabályozás nagyon nehezen tudott lépést tartani – 
a „szupertankerek” megjelenésével a nemzetek közösségének folyamatosan új problémák-
kal kellett szembesülnie. Az első „szupertankerként” számon tartott hajó a Torrey Canyon 
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volt,2 amely utolsó útján a brit partoknál zátonyra futva olyan jelentős károkat3 okozott az 
Egyesült Királyság, valamint Franciaország partjainál, amely még a nemzetközi környezet-
jog fejlődésének, avagy inkább kialakulásának is egyik katalizátorává vált.4 A katasztrófa 
további érdekességét ugyanakkor az adja, hogy ebben az ügyben kevésbé vették figyelembe 
a hajó meghibásodásából származó lehetőséget, inkább a kapitány és a legénység felelőssé-
gének megállapítására összpontosítottak.5 Ezen a ponton pedig a környezetvédelem és az 
emberi jogok különleges aspektusban találkozik: az emberi jogokat itt nem környezetvé-
delmi érdekek érvényesülésére (is) használják, mint például az emberi jogi bíróságok,6 ha-
nem éppen fordítva, a környezetvédelmi érdekek (büntetőjogi) érvényesítése ütközhet em-
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1. A hajókról származó olajszennyezések 
 
A hajókról származó tengeri olajszennyezések tehát egyrészt a hajók üzemeltetésével ösz-
szefüggésben, másrészt zátonyra futásuk, ütközésük vagy a hajótest sérüléseiből adódó 
egyéb problémák nyomán történhetnek. A nemzetközi jog az elmúlt évtizedekben reagálni 
kezdett e problémára, így született meg a hajókról történő szennyezés megelőzéséről szóló 
1973. évi nemzetközi egyezmény és annak 1978-as jegyzőkönyve (MARPOL),7 valamint a 
kapcsolódó I. Melléklet, melyek mind az operatív kibocsátásokkal, mind pedig a katasztró-
fákkal kapcsolatban tartalmaznak rendelkezéseket. A katasztrófákkal kapcsolatban rendkí-
vüli jelentőséggel bír a kettős fenékre (double-hull) vonatkozó követelmény bevezetése, 
amellyel a műszaki biztonságot szem előtt tartva műszaki számításokkal egy 1,1-szeres – 
lényegében 10%-os – túlbiztosítás mellett határozhatók meg a tankerek biztonságos műkö-
déséhez szükséges feltételek.8 A MARPOL szabályozásával kapcsolatban felmerült prob-
léma, hogy hatálya csak az 1982 után tengerre bocsátott hajókra terjed ki; a tanulmányunk 
középpontjában álló Prestige-t azonban 1976-ban bocsátották tengerre, a progresszív szabá-
lyokat tartalmazó MARPOL hatálya így erre az olajszállítóra nem terjedt ki.9 
A hajóval kapcsolatos másik probléma, hogy egy szívességi lobogó szerinti államban 
(flag of convenience state), a Bahama-szigeteken lajstromozták. Az 1982-es Montego Bay 
Tengerjogi Egyezmény (UNCLOS) erre vonatkozóan nem tartalmaz konkrét rendelkezést, 
hanem mutatis mutandis a lobogó szerinti államok szabályait kell alkalmazni, amely alap-
ján az állam és a hajó között egy „valóságos kapcsolatnak kell fennállnia”.10 A legnagyobb 
probléma e területen, hogy a hajók lajstromozása egy olyan államban történik meg, amely-
nek nem állampolgára a hajó tulajdonosa; az állam lajstromozási feltételeinek könnyen meg 
lehet felelni; a hajókra kivetett adókat az állam nem emeli, vagy alacsonyak; az államnak 
nincs joghatósága a nemzetközi szabályok kikényszerítésére, valamint a hajók legénysége 
is bármilyen állampolgár lehet.11 Mivel a hajóknak az „átlagos” lobogó szerinti államokhoz 
képest sokkal alacsonyabb standardoknak kell megfelelniük, így ezeknél a hajóknál na-
gyobb esély van egy katasztrófa bekövetkezésére – mint ahogy az nagyon sok esetben be is 
következett. 
Nagyon sok esetben problémaként merült fel a szabályozás hiánya, illetve a késői sza-
bályozás, mivel egy-egy nemzetközi szerződést csak egy nagyobb katasztrófa során felme-
rült problémák alapján próbált a nemzetközi jog kiküszöbölni: a legtöbb olajszennyezéssel 
kapcsolatos egyezmény ezért – a nemzetközi környezetvédelem területén sajnos tipikusan – 
egy-egy katasztrófa „eredményeként” jött létre. A szabályozás folyamatos fejlesztése mind-
azonáltal pozitív eredményeket is hozott: 2000 után egészen napjainkig a hajókatasztrófák 
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száma az IMO által alkalmazott szigorú szabályozásnak köszönhetően csökkenő tendenciát 
mutat, valamint a GESAMP tanulmánya alapján a kibocsátás mértéke az 1990-es évek ele-
jére jelentősen lecsökkent;12 ám az olajszennyezések által okozott problémákat nem sikerült 
teljes mértékben kiküszöbölni. 
 
2. A felelősségre vonásra vonatkozó szabályok 
 
A nemzetközi tengerjogi egyezmények, mint a MARPOL és a UNCLOS által nyújtott vé-
delem nem elégséges – e rendelkezéseket egyébként az előzetes letartóztatás során gyakran 
meg is szegik.13 A MARPOL 11. szabálya tartalmazza azon rendelkezéseket, amelyek kivé-
telt képeznek az olaj tengerbe bocsátása (9. szabály), valamint a különleges körzetekben 
üzemeltetett hajókról származó olajszennyezés megelőzése (10. szabály) alól. Eszerint a 
hajót vagy a berendezést ért kár esetén az olajnak a tengerbe való kiürítésére nem kell al-
kalmazni a kibocsátási szabályokat, feltéve, hogy minden ésszerű óvintézkedést megtettek a 
káreset bekövetkezése, megakadályozása vagy minimálisra csökkentése érdekében és a 
tulajdonos vagy hajóparancsnok nem azzal a szándékkal cselekedett, hogy kárt okozzon, 
vagy nem gondatlanul és abban a tudatban járt el, hogy valószínűleg káreset következik be. 
A Tengerjogi Egyezmény 230. cikke szerint a nemzeti törvényeknek és rendelkezések-
nek vagy a nemzetközi szabályoknak idegen hajó által a parti tenger határain túl történő 
megsértése esetében csak pénzbírságot lehet kiszabni, valamint a parti tengeren történő 
megsértése esetén is csak pénzbírságot lehet kiszabni, kivéve a parti tengeren elkövetett 
szándékos és súlyos szennyezési cselekményeket.  
Emellett a Tengerjogi Egyezmény 220. cikke kimondja, hogy ha egy állam kizárólagos 
gazdasági övezetében hajózó hajó megsérti a hajókról származó szennyezés megelőzésére, 
csökkentésére vagy ellenőrzésére vonatkozó nemzetközi követelményeket vagy egy adott 
állam e követelményeket érvényre juttató jogszabályait, akkor az érintett állam a jogsértés 
megállapítása céljából minden szükséges információt megkövetelhet, amelyek objektív bi-
zonyítékként szolgálhatnak a jogsértő cselekmény elkövetésére. Abban az esetben, ha e 
jogsértő cselekmények az adott állam partvonalának, az állam érdekeinek vagy a kizáróla-
gos gazdasági övezetben található ásványforrások lényeges károsodását vagy ennek veszé-
lyét okozó kibocsátást eredményezte, az érintett állam eljárást kezdeményezhet, ami a ha-
jóknak az állam törvényeivel összhangban történő visszatartását is jelentheti. Az Egyez-
mény 221. cikke biztosítja a parti államoknak, hogy a parti tengerükön vagy annak határain 
túl a tényleges vagy fenyegető károkozással arányban álló intézkedéseket tegyenek abból a 
célból, hogy a tengeri balesetet követő és jelentős káros hatásokkal járó szennyezéstől vagy 
annak veszélyétől vagy a balesettel kapcsolatos cselekményektől megvédjék a partvonalu-
kat vagy az ahhoz kapcsolódó érdekeiket. 
 
3. A Prestige-baleset és következményei 
 
2002-ben egy újabb baleset következett be; ebben az esetben a Prestige, egy Libériában 
bejegyzett görög cég tulajdonában álló tanker süllyedt el 77 000 tonnányi fűtőolaj-
rakományával, a parti tenger 12 mérföldes határán túl, de még a 200 mérföldes kizárólagos 
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gazdasági övezet területén – a parttól körülbelül 28 mérföldre. A hajó Spanyolország 
északnyugati partjainál viharba került, és a mostoha körülmények következtében a hajó 
egyik tartálya megrepedt. Miután a kapitány a problémát jelezte a spanyol hatóságoknak, 
azok megtagadták a hajó kikötését. Az engedély megtagadása után a kapitány a portugál és 
francia hatóságoktól is megpróbált segítséget kérni, de ők sem voltak hajlandóak együttmű-
ködni. A késedelem következtében – és mivel a sérült hajó ekkor már órák óta a viharos 
tengeren hánykolódott – a tanker oldalából kiszakadó törzsrész miatt elkezdett süllyedni, 
majd pár óra múlva kettétört. A hajó kapitányát a nem megfelelő együttműködés és környe-
zetkárosítás vádjával őrizetbe vették,14 de emlékeztetnünk kell arra, hogy a parti államok 
sem teljesítették együttműködési kötelezettségüket, miután a segítségnyújtást mind vissza-
utasították. Az első becslések alapján a szennyezés mértéke elérte az Exxon Valdez balesete 
során bekövetkezett károkat; a kártérítés iránti perben „nagyfokú hanyagság” okán15 Spa-
nyolország eredetileg 700 millió dollárt követelt.16 A baleset következtében veszélybe ke-
rültek a területen élő cápafajok és tengeri madárfajok, valamint a Galícia tartományának 
partjait elérő, nagy kiterjedésű olajfolt miatt fel kellett függeszteni a parti halászatot is, 
emiatt pedig a halászok csődbe mentek. 
Az eset emellett a tengeri hajózási ágazat számára elkeserítő következményekkel is 
együtt járt,17 miután 2009-ben az Emberi Jogok Európai Bírósága (EJEB) kimondta, hogy a 
kapitány 2002-es letartóztatása, 83 napos őrizetbe vétele, valamint a 3 000 000 eurónak 
megfelelő összegű óvadék letételéhez kötött szabadlábra bocsátásának feltétele nem ered-
ményezte az Emberi Jogok Európa Egyezménye 5. cikke 3. bekezdésének sérelmét.18 
Mangourast a spanyol nyomozati bíró a Spanyol Büntetőtörvénykönyv (Codigo Penal) 
325. és 556. cikke alapján vette őrizetbe, és állapította meg a 3 000 000 eurós óvadékot. 
(Mangouras egyébiránt a későbbiekben kérte az óvadék mértékének csökkentését – 60 000 
euróra –, ám a Corunna tartománybeli nyomozati bíró a kérést elutasította.) A 325. cikk 
szabályozza a természeti erőforrások és környezet elleni bűncselekményeket, és amely sze-
rint „aki, a környezet védelmére vonatkozó általános jogszabályokat és más rendelkezéseket 
megsértve közvetve vagy közvetlenül … kiömlést okoz … a tengeren – ide értve a nyílt ten-
gert is –, amely súlyosan károsíthatja a természeti rendszerek egyensúlyát, kettőtől öt évig 
terjedő börtönbüntetéssel büntetendő.” Emellett az 556. cikk kimondja, hogy „aki ellenáll 
vagy ellentmond a hatóságoknak vagy tisztviselőinek kötelességük teljesítése so-
rán … szabadságvesztéssel büntetendő”. A nyomozati bíró úgy vélte, e tényállás teljesül, 
mivel Mangouras több mint három óráig nem működött együtt, és nem teljesítette a spanyol 
parti őrség utasítását – miszerint a sérült hajót minél távolabb kellett volna elvezetni a par- 
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zetközi szerződést ratifikáló országokban maga a Prestige esete is bizonyította, mivel annak ellenére, 
hogy az több európai kikötőben is tartózkodott, az utolsó tizenkét hónapban sehol sem vették vizsgá-
lat alá a hajót. Ld.: UNCTAD titkárának jelentése: Review of Maritime Transport, 2003, 41. 
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toktól a nyílt tenger felé.19 Mangouras a hajó sérülésének észlelésekor a spanyol parti őr-
ségtől menedékhely biztosítását kérte,20 amely kérést a parti őrség folyamatosan megta- 
gadta.  
Napjainkban egyébként nagyon gyakran előrefordul, hogy a force majeur esetén megsé-
rült olajszállító elsüllyedése esetén a kapitányra bűnözőként tekintenek.21 Ráadásul a leg-
több esetben a hajó idegen állam joghatósága alá tartozó vizeken vagy a nyílt tengeren süly-
lyed el, s így a kapitányt idegen jogrendszerrel szembesül. A szakirodalom nagyon gyakran 
utal hasonló helyzetekre – több, a Mangouras esetéhez hasonló katasztrófánál is22 –, mint a 
„tengerjárók bűnbakká tételére”.23 
Mangouras letartóztatása után több ízben is fellebbezett az óvadék mérséklése érdeké-
ben, amely kérelmét folyamatosan elutasították. Végül a Spanyol Alkotmánybírósághoz 
amparo24 iránti kérelmet nyújtott be a spanyol Alkotmány 17. cikke alapján.25 Mangouras 
azonban nem az előzetes letartóztatása ellen nyújtotta be kérelmét, hanem az óvadék – 
anyagi körülményeire való tekintettel – túlzott és aránytalan mértéke26 ellen folyamodott 
jogorvoslathoz, amely lehetetlenné tette szabadlábra helyezésének lehetőségét.27 
Végül az ügy 2009-ben került az Emberi Jogok Európai Bírósága elé, ahol először a hét-
tagú kamara határozott az ügyben. A spanyol kormány érvelése alapján az óvadék mértéke 
elsősorban az egyén tárgyaláson való jelenlétét volt hivatott biztosítani – az alacsonyabb 
összegben megállapított óvadék a spanyol kormány álláspontja szerint nem eredményezett 
volna hasonló kimenetelt.28 Mangouras az Emberi Jogok Európai Egyezménye 5. cikk 3. 
bekezdésének sérelmére hivatkozott, mely szerint minden letartóztatott vagy őrizetbe vett 
személynek joga van arra, hogy ésszerű időhatáron belül tárgyalást tartsanak ügyében, vagy 
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a tárgyalásig szabadlábra helyezzék. A héttagú kamara elismerte, hogy a hárommillió euró-
nyi összegben megállapított óvadék túlzottan magas volt, azonban ezt az összeget a tanker 
tulajdonosának biztosítója ki is fizette (Londoni Gőzhajó Tulajdonosok Kölcsönös Biztosí-
tó Egyesülete), ezért Mangouras vissza is térhetett Görögországba, így az EJEB kimondta, 
hogy az Egyezmény hivatkozott cikkét a spanyol hatóságok nem sértették meg. Az üggyel 
kapcsolatban azonban problémaként ki kell emelni, hogy a Bíróság joggyakorlatában még 
nem volt példa hasonló esetre, a felek által hivatkozott joggyakorlat (Neumeister kontra 
Ausztria, 1968 és Iwanczuk kontra Lengyelország, 2001) ténybeli körülményei nem voltak 
hasonlóak Mangouras esetéhez, ezért a Bíróság első fokon – a Nemzetközi Tengerjogi Bí-
róság (ITLOS) joggyakorlatának figyelembevétele nélkül – leginkább a spanyol hatóságok 
megállapításaira hagyatkozva határozott. 
Az ITLOS29 ugyanakkor a visszatartott hajók esetén a Tengerjogi Egyezmény 73. és 
292. cikkét együtt olvasva határoz. A 73. cikk szerint zár alá vétel esetén a megfelelő óva-
dék vagy más biztosíték letétele után a zár alá vett hajókat és azok személyzetét azonnal 
szabadon kell bocsátani. Továbbá a 292. cikk szerint, ha egy állam hatósága visszatart egy 
másik állam lobogója alatt hajózó hajót, és az utóbbi állam állítása szerint a visszatartó ál-
lam nem tett eleget a Tengerjogi Egyezménynek, a hajó vagy személyzete méltányos óva-
dék vagy más pénzügyi biztosíték nyújtása ellenében történő szabadon engedésére vonat-
kozó rendelkezéseinek, akkor a szabadon engedés kérdése a Nemzetközi Tengerjogi Bíró-
ság elé terjeszthető. Az ITLOS joggyakorlatát tekintve az esetek nagy része a haladéktalan 
szabadon engedéshez kapcsolódik: így például az M/V Saiga, a Camouco,30 a Monte 
Confuro31 és a Grand Prince32 ügyei is. Azonban ezen ügyek tényállása alapján az ITLOS-
nak eddig többnyire egy halászhajó vagy annak a legénysége visszatartásának ügyében  
kellett határoznia, nem pedig egy olajkatasztrófa következtében őrizetbe vett kapitány 
ügyében. 
Az ügy végül a Nagykamarához került, amely indoklása szerint a hatóságoknak az óva-
dék mértékének meghatározásánál megfelelő gondossággal kell eljárniuk annak érdekében, 
hogy eldöntsék, nélkülözhetetlen-e a terhelt további fogvatartása.33 Ebben az esetben a 
nemzeti bíróság a Nagykamara indoklása szerint Mangouras – mint a Prestige kapitánya – 
szakmai körülményeit megfelelően figyelembe véve volt szükség a bíróság előtti megjele-
nésére.34 A Bíróság tehát megállapította, hogy a hajó kapitányának fogvatartása jogszerű 
volt, és a spanyol hatóságok nem sértették a kapitány személyes szabadsághoz való jogát.35 
Az ügy további érdekessége, hogy a 17 fős nagykamarából hét bíró nem értett egyet a dön-
téssel; állításuk szerint a megállapított óvadék összege egyértelműen meghaladta 
Mangouras anyagi körülményeit – melyet a nyomozati bíró nem is vett megfelelően figye-
lembe –, ezért a Prestige kapitányát 83 napig tartották fogva. Összegezve, a Nagykamara az 
ítéletben nagymértékben a spanyol hatóságok érvelésére támaszkodva a Spanyolország te-
rületén bekövetkezett környezeti katasztrófára, annak gazdasági hatásaira, valamint a ka-
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tasztrófa által kialakult pánikra helyezte a hangsúlyt, emiatt sokkal kevésbé figyelembe 
véve a kapitány személyi körülményeit és helyzetét. 
Összehasonlítva az Exxon Valdez36 és a Prestige esetét, megállapítható, hogy a két kapi-
tány magatartása meglehetősen „eltérő megítélés” alá esett. Az Exxon Valdez esetén Joseph 
Hazelwood kapitány a baleset bekövetkeztekor alkoholos befolyásoltság alatt állt. Annak 
ellenére, hogy a legénység tagadta a kapitány alkoholfogyasztását, a katasztrófa bekövet-
kezte után 10 órával végzett véralkohol-vizsgálat szerinti véralkoholszint 50%-kal a meg-
engedett 0,01 ezrelékes határ fölött volt.37 A fellebbviteli bíróság a kapitányt „hanyag olaj-
kibocsátás” miatt ítélte el, miközben 1 millió dolláros óvadékot állapítottak meg szabadon 
bocsátásához.38 Hazelwoodot végül összesen 50 000 dollár megfizetésére és 1000 óra köz-
munkára ítélték, továbbá hajókapitányi engedélyét sem vonták be. Azonban Hazelwood 
esete is egy példa lehet az eljárások egyoldalúságára, mivel a parti őrség radarjai sem ész-
lelték megfelelően – valamint a parti őrség sem követte nyomon – a hajó útvonalát, amely 
eltért a megadottól. Mivel e tényeket később nem vették figyelembe, hanem csak 
Hazelwood felelősségére koncentráltak, így a parti őrség emberei ellen nem indítottak eljá-
rást.39 
Ehhez képest a Prestige kapitányát, Apostolos Mangourast a tanker balesete után a bar-
celonai rendőrség letartóztatta, és összesen 3 millió eurós óvadék megfizetése ellenében 
volt szabadlábra helyezhető – még az ehhez hasonló esetekben sem került soha ilyen horri-
bilis összeg megállapításra. A Mangouras érdekében előterjesztett számtalan kérelem ese-
tében – emlékeztetve Hazelwood esetére – a bíróság még az óvadék mértékét sem volt haj-
landó csökkenteni.40 A hajó balesetekor Mangouras 67 éves volt, és több mint 40 éve a ten-
geren szolgált. A Prestige esetében a kapitány hiába kért segítséget Spanyolországtól, Por-
tugáliától és Franciaországtól egyaránt, egyik állam sem biztosított menedéket egy tengeri 
viharban hánykolódó, sérült olajszállító számára. Bár a hajó kapitánya egy ilyen helyzetben 
elvárható magatartást tanúsított, és megtett mindent a hajó, a legénység és a szállítmány 
biztonsága érdekében, ennek ellenére több mint két évet töltött börtönben a büntetőeljárás 
lefolytatása alatt. 
Az eljárást 2002-ben Mangouras – valamint a hajó főmérnöke és a spanyol tengeri ke-
reskedelmi hivatal korábbi vezetője – ellen környezetkárosítás bűntettéért indították meg, 
de végül 2013 novemberében a környezetkárosítás vádja alól felmentették őket. A hajó ka-
pitányának felelősségét a fellebbviteli bíróság az eljáró spanyol hatóságok utasításainak 
megtagadásáért mégis megállapította, ezért 9 hónap börtönbüntetésre ítélték.41 A büntetést 
egyébként korára és büntetlen előéletére tekintettel nem hajthatják végre. A bíróság ki-
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mondta, hogy „senki sem tudta, mi okozhatta a problémát, vagy mi lehetett volna a keletke-
zett vészhelyzetre a megfelelő reakció, valamint a hajó szerkezeti hibáját sem tagadhatja le 
senki.”42 Mivel a vádlottak szándékosan nem akarták elsüllyeszteni a hajót és nem is tudtak 
a hajó hiányosságáról, ezért felelősségük környezetkárosításért nem volt megállapítható. A 
bíróság továbbá kimondta, hogy a spanyol hatóságok megfelelően jártak el a hajó partok 
közeléből, a nyílt tenger felé történő irányításával. A 11 évig húzódó ügyben több mint 130 
tanút hallgattak meg, és körülbelül 100 szakértő, valamint 70 jogász véleményét kérték ki 
az ügyben.43 Időközben Spanyolország fellépett még az Amerikai Hajózási Hivatallal 
(American Bureau of Shipping, ABS) szemben is,44 amely nonprofit szervezet a Prestige 
tengerre bocsátása után ötévente ellenőrizte a hajó állapotát, szerkezeti épségét. A Hivatal 
legutolsó alkalommal 2001-ben vizsgálta meg a Prestige-t, további öt évre kiállítva az olaj-
szállító hajózásra alkalmassági tanúsítványát. Spanyolország állítása szerint a Hivatal köte-
les kártérítést fizetni számára, mivel a tanúsítvány kiállatásával a „tengeri biztonsági lánco-
latban” részt véve a Hivatal felelőssége is fennáll a katasztrófáért.45 Azonban megfelelő 
bizonyíték hiányában a bíróság elutasította Spanyolország kérelmét. 
A Prestige esetét követően a tankerbalesetek száma csökkenő tendenciát mutat,46 ám a 
pozitív eredmények ellenére a balesetekkel még napjainkban is számolnunk kell. 
 
4. Befejező gondolatok 
 
A nemzetközi környezetvédelem a nemzetközi jog egyik legújabb területe; az emberi jogok 
területe viszont mára – bár folyamatosan fejlődik – kialakultnak tekinthető. A két terület 
számos ponton találkozik egymással, egyik legkomplexebb ezek közül talán a fenti tanul-
mányban röviden bemutatott kapcsolat, amikor környezetvédelem, büntetőjog és emberi 
jogok találkoznak egyetlen eset kapcsán, és a különböző érdekek bizonyos pontokon kemé-
nyen egymásnak feszülnek. 
Mangouras kapitány és a Prestige esete kiváló példája annak, hogy ritka a fekete-fehér 
ügy; a felelősség megállapítása kapcsán talán csak egyetlen dolog bizonyos: az nem lehet 
egyetlen emberé. A lajstromozási, működtetési szabályoktól, illetve gyakorlattól kezdve a 
katasztrófahelyzet kezeléséig megannyi személyi (és közösségi) felelősség felvethető. Ha 
csak a végső fázisra összpontosítunk, kérdésessé válik, valóban az egyetlen helyes utasítás 
volt-e a parti őrségé, amely a nemzetközi szabályok mezsgyéjén lavírozva a parti tenger 
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tehermentesítését részesítette előnyben, valószínűsítve, hogy távolabbi övezetekben a 
szennyezés és károsodás mértéke viszont horribilis lesz. 
Mangouras kapitány – aki valóban ellenszegült a parti őrségnek – felelőssége kapcsán 
azonban felmerül a kérdés: vajon nem a hajó kapitánya van-e a lehető legjobb helyzetben 
ahhoz, hogy megállapítsa a katasztrófa mértékét és a bekövetkezés ütemét, azaz nem ő-e az, 
aki a legjobban meg tudja becsülni, hogyan csökkenthető a kár? Mert ha ezt elfogadjuk, az 
egyezmények értelmében vett utasítás-megtagadást a nemzetközi büntetőjogban háborús és 
emberiség elleni bűncselekmények kapcsán már ismert fordulat alapján kellene vizsgál-
nunk, azaz hogy a parancs megtagadása időnként egy magasabb jó érdekében nemhogy 
megengedett, de egyenesen kötelező. 
Mindazonáltal a Prestige-ügy e kérdés megválaszolására nem ad teljes mértékben lehe-
tőséget, a kapitány ugyanis az ellene lefolytatott büntetőeljárásnak csupán egy apró szeg-
mensét, az óvadék kérdését terjesztette a strasbourgi fórum elé. Itt pedig kristálytiszta: vád-
lotti jogok – környezeti büntetőjog összeütközésről van szó, amely, ne feledjük, környezet-
védelmi érdekekre hivatkozással a vádlott – egyébiránt Strasbourgban meglehetősen szé-
leskörűen értelmezett – jogainak csorbulásával végződött. Hogy a baleset után több mint 
egy évtizeddel a spanyol eljárás is befejeződött, e képen nem sokat változtat. Egyik sze-
münk nevethet, hiszen a környezetvédelmi érdekek saját jogon legitimitást nyertek az em-
beri jogi eljárásokban, másrészt viszont várható azon hangok felerősödése is, amelyek a 
környezetvédelem – más érdekeket letaszító – terjedésétől tartanak. Egy biztos: a tengeri 
olajszennyezések megakadályozása érdekében a szereplők közötti szorosabb együttműkö-
dés az egyetlen lehetőség. 
